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Introducción 


El Laboratorio Urbano de la Universidad 
Modelo-LUM, promueve el enfoque del 
Urbanismo Favorable a la Salud; y en el 
tema de seguridad vial ha introducido en 
elrestadorden Ueatantter traves tae rtcuisos: 
reuniones y publicaciones el enfoque 
de Visión Cero. Desde hace un año 
aproximadamente, el LUM trabaja con la 
Comisión de Seguridad y Tránsito del H. 
Ayuntamiento de Mérida para mejorar la 
situación de la seguridad vial en el Municipio 
mediante la introducción del enfoque de 
Visión Cero en la política y programas de 
seguridad vial. 


Durante este proceso se han realizado 
varias reuniones técnicas con la Comisión y 
condirectivosdediversasoficinas municipales 
y finalmente en noviembre 2019 se realizó 
el Primer Encuentro por la Seguridad Vial 
con Visión Cero en las instalaciones de la 
Universidad Modelo donde participaron 40 
decisores del sector público de diferentes 
niveles jurisdiccionales. 


En esa reunión, se presentaron avances y 
propuestas en materia de seguridad vial 
que permitieron configurar un plan de 
trabajo, lo que se formalizó en un convenio 
de cooperación técnica entre la Universidad 
Modelo, através del LUM y el H. Ayuntamiento 
de Mérida, siendo uno de los puntos del 
convenio, la elaboración de la propuesta del 
Plan Municipal de Seguridad Vial con Visión 
Cero, pues, oficialmente el Cabildo asumió el 
compromiso de introducir este enfoque en 
febrero del presente año. 


Es imprescindible mencionar que de febrero 
a la fecha el mundo cambió, ante la pandemia 
global del virus SARS CoV-2 que ha obligado 
a mantener confinamiento y una distancia 
física. Así, la crisis sanitaria del COVID-19 
ha ocasionado múltiples consecuencias, 
podríamos decir que de las positivas se 
observa la reducción de las emisiones de 
gases de efecto invernadero (GEI) al cerrar 
una gran parte de la economía, la actividad 
industrial, el transporte y el comercio, así 
como, también ha reducido los hechos de 
tránsito y ha aumentado, en diversas ciudades 
del mundo la movilidad activa, sobre todo los 
desplazamientos a pie y en bicicleta. 
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Científicos de diferentes países aseguran 
que la crisis que enfrentamos a nivel global 
generada por el COVID-19 está relacionada 
depredadora de los 
ecosistemas causada por la invasión humana 


con la intrusión 
en la naturaleza. También plantean que si 
no logramos que el calentamiento global 
se mantenga por debajo de 2*C y, por el 
contrario, alcanza los 3%C o incluso los 4%C 
por encima de los niveles preindustriales, 
los resultados serán más graves que los de 
la pandemia actual. Desafortunadamente, 
el informe de Carbon Brief, señala que “hay 
pocas razones para esperar que la crisis del 
coronavirus acelere el desacoplamiento 
amigable con el clima, a menos que los 
esfuerzos de recuperación pospandémica 
haga de este cambio una prioridad. En 
cambio, la crisis actual solo puede reducir 
temporalmente las emisiones. Una vez que 
las fábricas vuelvan a abrir, la gente volverá 
a sus automóviles y los vuelos se reanudarán, 
poco habrá cambiado en la estructura de la 
economía global, y el progreso hacia cero 
emisiones probablemente sea más lento que 
nunca”. 


Así pues, esta caída tan esperada en las 
emisiones a causa del COVID-19 parecería ser 
temporal y en gran medida insuficiente para 
la reducción de los GEl, portanto, se requiere 
aprovechar el momentum para hacer cambios 
radicales y transitar a un sistema sostenible, 
social, económica y ambientalmente. 


Por otro lado, el COVID-19 ha mostrado 
con crueldad en las tasas de mortalidad que 
los factores determinantes para Yucatán en 


particular, y en México en general, son la 
obesidad, diabetes mellitus e hipertensión, 
entre otros; es decir, cuadros de comorbilidad 
que no sólo se relacionan con la dieta diaria, 
sino que también están determinados por 
los entornos urbanos obesogénicos que 
empujan a una vida sedentaria, pues las calles 
no son seguras ni saludables. Con sólo mirar 
las cifras de muertes por (in)seguridad vial en 
Mérida podemos sostener que desplazarse 
caminando es exponerse al riesgo de ser 
atropellado. 


En ese sentido, enfrentamos la salida del 
confinamiento con el desafío de mantener 
las medidas 
recomendadas para el futuro inmediato y la 
previsión de posibles brotes similares, lo que 
convierte en poco atractivo a los autobuses 


de distanciamiento social 


si no ofrecen un servicio de calidad y eficacia 
funcional, y esto deviene en riesgo de que, 
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por miedo al contagio, aumente el uso del 
automóvil, que de por sí en la ciudad es 
significativo. 


Caminar y andar en bici se presentan, en la 
mayoría de las ciudades del mundo, como 
las formas más seguras y saludables de 
desplazamiento. Seguras, porque no ponen 
en riesgo a otros modos de desplazarse, 
saludables porque permite la movilidad 
activa y, en específico en Yucatán, se necesita 
urgentemente incidiren la obesidad y mejorar 
la salud poblacional. Y, también son modos 
sustentables pues no aportan emisiones ni 
deterioran la calidad ambiental con ruidos. 
Sin embargo, en el diseño vial actual de la 
ciudad de Mérida, existe el riesgo para las 
personas que caminan o anden en bicicleta, 
a ser atropelladas. 


En esa idea y con el objetivo de disminuir 
a cero muertes y cero lesiones graves por 
hechos de tránsito en el Municipio de Mérida 
elaboramos esta propuesta. 


La metodología utilizada consistió en una 
revisión y análisis de Planes de seguridad 
vial con el enfoque de Visión Cero y sistemas 
seguros de diferentes ciudades, tanto de 
Europa y Norteamérica (Londres, Barcelona, 
Madrid, Estocolmo, New York y Montreal) y de 
América Latina, (Ciudad de México, Buenos 
Aires y Bogotá).También se hizo una revisión 
de las propuestas que están implementando 
las ciudades en el contexto de la pandemia 
del COVID-19 y finalmente, se analizaron los 
datos de Mérida y zona metropolitana en 
relación a la situación de la seguridad vial. 


Las propuestas presentadas se elaboraron 

en la comprensión de que este Plan de 
Seguridad Vial se vincula directamente 
con el Plan Integral de Movilidad Urbana 
Sustentable-PIMUS y tiene por objetivo 
generar sinergias con otros planes y 
programas urbanos, de salud y de seguridad, 
con los que se comparten agendas. De esta 
manera, la intención del Plan es relacionar 
a la seguridad vial con otros ejes de 
actuación, más allá de los hechos de tránsito, 
buscando robustecer la implementación de 
políticas públicas saludables para incidir 
positivamente en el cambio climático, la 
salud poblacional y el medioambiente. 


En el cuadro siguiente se presenta el marco 
normativo en el que nos basamos para la 
elaboración de dicho Plan. Finalmente, como 
se verá en la propuesta, la seguridad vial es 
un problema de salud pública, pero también 
de seguridad ciudadana y planeación urbana, 
además está estrechamente vinculado a la 
política ambiental y económica, y se articula 
con el espectro cultural de los usuarios de las 
calles. De ahí que, garantizar el derecho a la 
movilidad urbana segura y saludable deviene 
responsabilidad de todos. 


El. Laboratorio Urbano agradece, la 
colaboración del Observatorio de Movilidad 
Sostenible de Mérida por los datos 
aportados, a la Comisión de Seguridad y 
Tránsito y al Secretariado Técnico del Consejo 
Nacional para la Prevención de Accidentes- 
STCONAPRA por el apoyo otorgado. 


> Marco normativo para la seguridad vial 


INTERNACIONAL 


El Derecho a la Ciudad. 

Nueva Agenda Urbana. 

Plan Mundial para el Decenio de Acción para la Seguridad Vial 
2011-2020, Organización Mundial de la Salud. 

Objetivos de Desarrollo Sostenible de la Agenda 2030: 

ODS 3: Garantizar una vida sana y promover el bienestar para 
todos en todas las edades. 

ODS 11: Lograr que las ciudades y los asentamientos humanos 
sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles. 


NACIONAL 


Constitución Política de los Estados Unidos Mexicanos. 
Decreto por el que se crea el Consejo Nacional para la 
Prevención de Accidentes. 

Ley General de Salud 2009. 

Estrategia Nacional de Seguridad Vial 2011-2020. 

Ley General de Asentamientos Humanos, Ordenamiento 


Territorial y Desarrollo Urbano, capítulo sobre movilidad. 

Ley de Infraestructura de la Calidad y se abroga la Ley Federal 
sobre Metrología y Normalización (2020). 

Ley General de Cambio Climático. 

Ley General del Equilibrio Ecológico y la Protección al 
Ambiente. 


ESTATAL 


Ley de Prevención de las Adicciones y el Consumo Abusivo de 
Bebidas Alcohólicas y Tabaco del Estado de Yucatán (2007). 
Ley de Tránsito y Vialidad del Estado de Yucatán y su 
reglamento. 

Ley de Transporte del Estado de Yucatán y su reglamento. 

Ley de Protección al Medio Ambiente del Estado de Yucatán. 
Reformas a la Ley de Educación y a la de Tránsito, para incluir 
la educación vial en la currícula escolar. 

Ley de Video vigilancia del Estado. 

Ley de Seguridad Vial con Visión Cero (2020). 
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Contexto 


(in)seguridad vial en el Municipio de Mérida 


La Zona Metropolitana de Mérida- ZMM, 
concentra más de la mitad de la población 
estatal, mientras la población creció un 39% 
el parque vehicular creció un 377%!. Según 
la Estadística de Accidentalidad de las 59 
Zonas Metropolitanas del país 1997-2015?, 
utilizando la base de datos ATUS del INEGI, 
plantea que la ZMM presenta sólo un 7.7% 
menos que el porcentaje nacional (74%) de 
siniestros viales. 


Y en relación con la mortalidad por 
tránsito, la Z2MM presenta un 9% menos 
que el porcentaje nacional de las 59 Zonas 
Metropolitanas, es decir, que la ZMM en 
casi dos décadas se ha mantenido en los 
primeros lugares por inseguridad vial.* 


Si se observan los datos presentados 
por el STCONAPRA 2012-2015* en relación 
con la distribución de siniestros viales en 
los municipios, Mérida concentra la mayor 
cantidad de siniestros de transito con el 
91.7% por lo que se ubica en la categoría de 
“Muy alto” y Conkal con un rango de registro 
“Medio” que acumulan el 8.3% de eventos y el 
municipio restante (Ucú) solo aportó 2 eventos 
con una categoría de registro “Muy Bajo”. 


Con relación al sexo, sí observamos el 
cuadro siguiente, tenemos que las muertes 
por tránsito en hombres son más altas 
que en mujeres. Con relación a la edad, en 
ambos grupos los porcentajes más altos de 
defunciones se concentran en grupos etarios 
en edad productiva y el mayor porcentaje es 
enjóvenes. En niños de O a 9 años en términos 
porcentuales es 3 veces mayor la proporción 
de niñas que mueren por siniestro vial (4.3%) 
que la de los niños (1.4%).* 


Ahora bien, estos datos muestran que, 
si bien la calle es el espacio público por 
excelencia, es decir, debería ser accesible 
y seguro para toda la población; en Mérida 
resulta un espacio inequitativo e inseguro. 


Es inequitativo, no sólo en su distribución; 
ya que el espacio dedicado al transporte 
motorizado es mucho mayor que el dedicado 
al peatón y a los ciclistas, sino también, 
resulta inequitativo por las condiciones de 
seguridad que no son las mismas para toda la 
población, pues los decesos más numerosos 
son los del peatón, seguido por los ciclistas y 
motociclistas. 

Según los datos analizados, tendríamos que 
concluir que, en Mérida, ser joven y andar 
a pie es un riesgo de morir por hecho de 
tránsito. 


> Relación de muertes por hechos de tránsito 


1 Estadística de ATUS 1997- 
2015, Estadística de VMRC 
1997-2015, Censos, Conteos 
y Encuesta de Población 
1995-2015. 

2 Análisis de la inseguridad 
vial en las Zonas Metropolita- 
éxico. 25 ZM Zona 
de Mérida, Secretaria de 
Salud STCONAPRA, 2017. 

3 Laboratorio Urbano de la 
Universidad Modelo (2019) 
Cuaderno 3: Seguridad Vial 
con Visión Cero: una Respon- 
sabilidad Compartida. 

4 Nota 2 Ibidem. 

5 Nota 2 Ibidem. 


nas de 


Fuente: LUM (2019:6) 


Con relación al sexo y al 81.6% 
grupo de edad tenemos 

que el 18.4% de las E 

muertes por tránsito 18.4% 
corresponden a mujeres y O Mo bros 
el 81.6% a hombres. 

Las defunciones de los 

hombres se concentran en 

grupos etarios de 20 a 39 39.0% 28.39 
años un 39.0% y de 40 a 59 EA 
años un 28.3%, sumando un E] ¡A 
total de 67.2%. 20a39 40a59 


0a9 años 


4.3% 
y] 


Niñas 


1.4% 


Niños 


33.6% 27.6% 


Edades Edades 20a39 40a59 


En niños de 0 a 9 años en 
términos porcentuales es 3 
veces mayor la proporción 
de niñas que mueren por 
siniestro vial 4.3%, que la 
de los niños 1.4%. 


En mujeres, los dos grupos 
con mayor porcentaje de 
defunciones son personas 
de 20 a 39 años un 33.6% y 
de 40 a 59 años un 27.6%, 
sumando el 61.0%. 
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Visión cero para la seguridad vial 


en el Municipio de Mérida 


Cuando vemos que en Yucatán la caminata 
y el uso de la bicicleta están dentro de 
las formas más peligrosas de trasladarse. 
Es claro que la vida de las personas y la 
sostenibilidad está en riesgo y, eso nos 
impone una tarea, una responsabilidad 
social y una decisión ética y política, para 
lograr proteger la vida de las personas y los 
entornos saludables y seguros. 


En términos de movilidad, consideramos 
que es urgente enfocarnos en medidas que 
nos permitan garantizar accesibilidad a los 
habitantes de forma equitativa y que estas 
medidas protejan la vida y la salud. Y en 
términos de seguridad vial tendríamos que 
asumir el principio ético de cero muertes y 
cero lesiones de gravedad por siniestro vial. 


En ese sentido el Municipio de Mérida se 
interesa en introducir los principios de Visión 
Cero en seguridad vial para encaminar las 
acciones, con la colaboración de los actores 
de la ciudad y los municipios vecinos, a fin 
de lograr el objetivo de cero muertes y cero 
lesiones graves por hecho vial a través de un 
sistema seguro de movilidad urbana. 


>> Modelos de Seguridad Vial 


MODELO TRADICIONAL DE SEGURIDAD VIAL IODELO DE VISIÓN CERO EN SEG 


Se concentra en el accidente. 


Supone un comportamiento humano perfecto. 


Coloca la responsabilidad en el utilizador del 


SOMETER 


La 
perspectiva, esto no quiere decir que se 


Visión Cero es precisamente una 
va a alcanzar cero fatalidades y heridos de 
gravedad inmediatamente, sino que orientan 
las políticas e intervenciones en materia de 
seguridad vial y, que implique el rechazo a 
la pérdida de vida o lesiones de gravedad 
en el tránsito. Tener como meta “Cero” 
permite que cada día cada sector público, 
cada institución, cada municipio trabaje para 


llegar a esa visión. 


Si queremos que el Municipio de Mérida 
de 
necesitamos tener la perspectiva de una 
pasar 
centrado en 


tenga mejores condiciones vida 


movilidad 
del 
accidentes al de Visión Cero enfocado en la 


segura y necesitamos 


enfoque convencional 


disminución a cero muerte y lesiones graves.* 


Prioriza los lugares “accidentógenos” y trabaja dE iticas 


en sectores. 


6 Laboratorio Urbano de la 
Universidad Modelo (2020 
Cuaderno 4: Seguridad Vial 


para Motocicletas. Una Tarea 


Pendiente. 
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Orientando los cambios 
para una seguridad vial con visión cero 


A pesar de los avances en la mejora de la 

seguridad vial en Mérida aún persisten las 

situaciones de inseguridad vial y, como 

presentamos en los párrafos precedentes, 

ésta no se observa por igual en todos los 
modos de desplazamiento. 


Las personas corren más riesgo al 
caminar, andar en bicicleta o usar 
una motocicleta 


En Mérida existe un mayor riesgo al andar 
a pie, en bicicleta o en motocicleta y ese 
riesgo se ve en la estadística de muertes 
y lesiones por modo de desplazamiento 
donde los números más altos están en estos 
grupos, nos ubica en una situación de mayor 
vulnerabilidad. 


Según el estudio del ITDP (2016) sobre 
reparto modal en Mérida los datos revelan 
un reparto desigual del espacio público 
favoreciendo al transporte motorizado 
privado, excluyendo al peatón, a los ciclistas 
y exponiéndolos, por ello, al riesgo de ser 
atropellados. Los datos analizados para 
Mérida muestran qué en las defunciones por 
tránsito, los peatones representan el 53.5%, 
seguidos por los motociclistas con el 24.2%, 
los ciclistas con el 9.3% y por último los 
ocupantes de los automóviles con el 8.292. Si 
bien los conductores de automóviles parecen 
lesionarse más, los peatones, ciclistas y 
son los 


motociclistas que mayormente 


mueren. 


Algunos vehículos presentan un 
mayor peligro que otros 


La mayoría de las víctimas peatonales 
involucran un porcentaje alto un automóvil, 
pero un porcentaje importante del conjunto 
de siniestros con peatones involucran 
vehículos pesados y autobuses y el riesgo de 


fatalidad aumenta. Sabemos que las victimas 


>> Intersecciones de alto riesgo 


Aedo San Antonio ro 
$ Hol 
21 
1 Y 
Dzityá y 10 
5 
A A 
RON 2 
1 g > Example $. 
y Gran Santa s spa 
E Fe3ra Etapa ¿$ 
dE ES - Rinconada 
5 LE L1 Gran Santa de Chuburná 
y Cauce! Fe 2da Etapa 
eS da E 
h E Í 
ls SON 
¡5 Fraccionamiel 2y E [59 


Jardines de er IEA 
Ciudad Cáucel..; 
eel , => La Cludade 
| mex 


> FKanasin 


7 ITDP (2016), Invertir para 


movernos. Diagnóstico de 


Fuente: GITS UNAM, 2018. 


Inversión a Movilidad en las 
Zonas Metropolitanas 2011- 
2015. 

8 Nota 3 Ibidem. 
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))) Distribución 
de accidentes 
por lugar de 
ocurrencia en 
la vía 


intersección 


Fuente: OMSM, 2018. 


9 Tenemos muchos proble- 
mas con la calidad de los 
datos, pues la SSP lo recoge 
de una manera y la Policía 
Municipal de otra y el OMSM 
recopila de los medios de 
comunicación los siniestros. 
Cuando se trabajan los datos 
de las diferentes fuentes se 
observa inconsistencias entre 
ellos y hace pensar que en la 
colecta de datos de seguri- 


dad vial hay un sub-registro. 


ciclistas y peatón de autobuses representan 
el 7% para el año 2016 y aumentó al 9% en el 
2017” (OMSM, 2018). Mientras más velocidad 
y peso del automotor mayor riesgo y menor 
probabilidad que un ciclista o peatón resulten 
con vida en una colisión. 


Más del 65 % de los incidentes 
ocurren en intersecciones y cruces 


Los cruces son particularmente peligrosos 
para personas que andan a pie en bicicleta 
y motos. Muchas intersecciones priorizan el 
transporte motorizado dejando a los más 
vulnerable sin protección y en condiciones 
de riesgo. Con base a datos del 2017 de 
las tres fuentes que colectan en Mérida, el 
GITS-UNAM 
de alto riesgo en Mérida según número de 


identificó las ¡intersecciones 


involucrados, lo que nos arroja un total de 27 
intersecciones a modificar. 


En Mérida dos de cada tres accidentes 
ocurren en intersecciones, es decir poco 
más del 65% de los accidentes fueron en los 
cruzamientos viales (OMSM, 2018). 


Losgiroscontinuos ala derechason unriesgo 
para el peatón que intenta cruzar la calle. Si 
bien, no existe una estadística sobre giros 
mal realizados o vueltas continuas, si existen 
casos identificados de vueltas continuas o 
integraciones a vialidades mal ejecutadas, 
como consecuencia de la infraestructura mal 
diseñada, como es el caso de la calle 124-D 
por 122 del Fraccionamiento Yucalpetén, en 
el año 2018 en donde la intersección por su 
geométrica en”Y" genera un atropellamiento, 
entre un peatón y un automovilista. 


No es tan sólo una cuestión de “imprudencias”. 
y el de la vialidad también importa. 


El 


Calle 1242D por 122 Fracc. Yucalpetén. Abril de 2018 


Vehículo circulando a 
de velocidad sobre vialidad 
secundaria 


Para ejemplo, en el año 2016, 
de acuerdo con datos del Ob- 
servatorio de Movilidad Sus- 
tentable de Mérida-OMSM, 


a Vehículos estacionados 
de los hechos de tránsito en 


muy cerca de la esquina 
donde estuvo involucrado (puntos ciegos) 
un autobús de transporte 
público, el 55% fue con auto- 
móvil, el 6% con ciclistas y el 
7% con peatones y 13% con 
motos. Para el caso 2017 los 


Fuente: SSP, 2018 


Fuente: OMSM, 2018. 


conflictos son muy similares, 


59 con automóviles,2% fue 
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Error de “cálculo” e 
imprudencia del peatón de 
en intersección. 


Disco de sobre Calle 124-D. El vehículo 
debió bajar la velocidad y detenerse 
totalmente al llegar a la intersección 


Intersección en forma de “Y” que 
a que los automovilistas se detengan 
TOTALMENTE al llegar al ALTO. 


o 
m 
= 


OSOS TEN” 


<MéRIO» * 


€, 


Las personas corren más riesgo por 
viaje al caminar y andar en bicicleta 
en las calles de Mérida 


Hay una mayor concentración de colisiones 
que provocan la muerte o lesiones graves 
en el centro de Mérida, lo que corresponde 
a la mayor densidad de tráfico y personas. 
Aunque el periférico y zonas adyacentes 
también presentan un alto número de 
lesionados y muertos. 


El centro de la ciudad de Mérida es lazona de 
la ciudad en donde convergen los diferentes 
modos de transporte que en la ciudad 
existen, representando un importante factor 
de riesgo para los usuarios más vulnerables 


de la vía, especialmente los peatones. 


Las personas de las zonas más 
desfavorecidas, las personas con 
alguna discapacidad, las mujeres, 
los niños y las personas de la tercera 
edad experimentan los peores 
impactos del peligro que presenta 
el caminar en la ciudad, el ruido y la 
contaminación del aire. 

Las aceras de la ciudad son exageradamente 
estrechas y en la zona del centro histórico 
muchas están ocupadas por puestos de ventas 
o por las paradas de autobús, todo lo cual 
obliga al peatón a descender a la calle, mujeres 
con niñas y niños, personas adultas mayores o 
personas con discapacidad, se exponen a ser 
atropelladas no sólo por autos privados sino 
por transporte de carga o autobuses. 


> Hechos de tránsito en el primer cuadro del 
centro historico de la ciudad de Mérida, punto 
de convergencia de todos los modos de 
transporte de la ciudad. 


conflictos con bicicletas, 9% 
con peatones y 14% con 
motociclistas. No obstante, de 
acuerdo con datos de la Se- 
cretaria de Seguridad Pública, 
para el 2016, de los hechos 
de transito de autobuses y 
transporte público el 3% fue 
con peatones, 5% con ciclistas 
y 20% con motociclistas; para 
el 2017, el 1% con bicicletas, 


Centro Histórico 


Primer cuadro 
lleso 
Lesión 
Muerte 


Fuente: Observatorio de 
Movilidad Sostenible de 
Mérida, Observatorio 
Ciudadano de Hechos 
de Tránsito de la Zona 
Metropolitana de Mérida, 
Consultado en https:// 
movilidadmerida.carto. 
com/viz/62376ata-7d19- 
11e6-b350-0e3ebc282e83/ 
embed_map 


4% con peatones y 13% con 
motos. Finalmente, para el 
año 2018, la distribución es 
similar, el 3% con bicicletas, 
1% con peatones y 7% con 
motos. 

10 Laboratorio Urbano de la 
Universidad Modelo (2018) 
Programa de Intervención en 
las Intersecciones Peligrosas. 


Primer Informe. 
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Las banquetas rotas o la falta de 
las mismas, los postes de energía 
eléctrica, alumbrado y telefonía, las 
banquetas invadidas por automóviles, 
la basura esparcida, las rejas que 
sobresalen de los límites de las 
entradas de los coches, los terrenos 
con monte crecido y las alcantarillas 
rotas, entre muchas otras molestias, 
obligan a la gente que transita por 
toda la ciudad a exponer su seguridad 
caminando por las calles. La situación 
se agrava cuando una persona sufre 
alguna discapacidad. 

La Jornada Maya https://www.lajornadamaya. 
mx/2015-05-12/Mal-estado-de-las-banquetas 


Por otro lado, las carreteras principales 
pasan por algunas de las comisarías más 
desfavorecidas, creando entornos que no 
son inclusivos para todos, con caminos 
intimidantes y difíciles de cruzar, como es el 
caso del periférico. Las personas que caminan 
en las zonas más desfavorecidas de Mérida 
tienen más del doble de probabilidades de 
sufrir lesiones o de morir que las de las zonas 
favorecidas. 


Sin acción, la desigualdad podría 
empeorar a medida que la población 
crezca. 


Con una población de 900 mil habitantes 
en el Municipio de Mérida se estima que 
crecerá con su zona metropolitana en 5 años. 
Este crecimiento aumenta en miles los viajes 
cotidianos y si se continúa favoreciendo el 
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transporte motorizado privado, el deterioro 
de la ciudad en términos ambientales, de 
salud y urbanos será no sólo más notorio, 
sino más difícil de resolver. Además, hoy 
no podemos dejar de lado la relevancia 
que tiene la crisis climática y el aumento 
del transporte que utiliza energía de origen 
fósil agravarían aún más la situación de los 
aportes de gases de efecto invernadero al 
calentamiento global. 


Actualmente, en el contexto de la pandemia 
del COVID-19, podemos decir que más allá 
del crecimiento poblacional futuro, hoy, 
es urgente ordenar estos viajes y evitar los 
impactos negativos, y es necesario realizar 
más viajes a pie, en bicicleta o en transporte 
público, que son los modos de transporte 
más eficientes. Estos cambios en el 
crecimiento poblacional, en la crisis climática, 
en los riesgos sanitarios que enfrentamos 
con el COVID-19 y el envejecimiento de la 
población, revelan la urgencia de enfrentar el 
peligro vial de una manera eficaz y vinculada 
a las políticas y programas disponibles 
buscando sinergia. 


La falta de actividad física en nuestra 
vida diaria es ahora una de las 
mayores amenazas para nuestra 
salud 


La población yucateca enfrenta un desafío 
aún mayor para su salud y bienestar que el 
que plantean las colisiones de tráfico. La falta 
de actividad física en nuestra vida diaria es 
ahora una de las mayores amenazas para 


nuestra salud, ya que aumenta el riesgo de 
desarrollar una variedad de enfermedades 
obesidad, diabetes, 
hipertensión, depresión y enfermedades 


crónicas, como 
cardiacas. Yucatán presenta el primer lugar 
nacional de obesidad infantil y el sexto 
lugar a nivel nacional de obesidad adulta 
(INSANUD:2018). 


Esta situación de salud de la población 
se mostró crudamente frente al COVID-19, 
mientras en países europeos y sudamericanos 
solo el 10%de los decesos eran personas 
con menos de 60 años de edad, en México 
y Yucatán la edad media de fallecimiento 
por COVID-19 es de 59 años a causa de la 
prevalencia de enfermedades relacionadas 
con la obesidad”!. 


Si bien esta situación se relaciona con la 
alimentación y sobre todo con la calidad 
de los alimentos, desde el LUM venimos 
señalando que hay suficiente evidencia 
científica que muestra que el diseño urbano, 
el entorno natural y los desplazamientos 
seguros son determinantes fuertes de esas 
enfermedades crónicas como la obesidad, 
hipertensión y diabetes.” 


Necesitamos urgentemente volver a diseñar 
la actividad física en nuestra vida cotidiana. 
Los viajes activos, caminar más, andar más 
en bicicleta, usar más el transporte público, 
nos brindan la forma más fácil y asequible 
para que todos podamos tener una vida más 
activa y saludable. 


El peligro en la calle es una barrera 
importante para los viajes activos 


El principal elemento disuasorio para 
las personas practiquen ciclismo con más 
frecuencia o que están dispuestas a dejar que 
sus hijas e hijos caminen o vayan en bicicleta 
a la escuela, es el miedo a las colisiones de 


tránsito. 


La seguridad en los desplazamientos es uno 
de los principales motivadores para caminar 
más. Frente al desafío de mejorar la seguridad 
vial necesitamos abordar las fuentes clave de 
peligro en la calle y el miedo que inspiran. 


En particular 


* Reducir la probabilidad y la gravedad de 
las colisiones reduciendo la velocidad del 
vehículo. 


lugares 
particularmente las 


e Centrar la acción en los 
peligrosos, 


intersecciones. 


más 


* Reducir el peligro que representa los 
vehículos con mayor riesgo: vehículos 
pesados, autobuses, taxis y vehículos 

alquiler y 


privados vehículos de 


motocicleta. 


* Reducción del peligro para las personas 
cuando están en mayor riesgo: al caminar 
y andar en bicicleta. 


11. Laboratorio Urbano de la 
Universidad Modelo (2020) 
Sugerencias para salir del 
Confinamiento por COVID-19. 
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Perspectiva de un sistema seguro 
Abordar los desafíos: un nuevo enfoque 
para reducir el peligro vial 


La escala de estos desafíos requiere, como 

ya lo mencionamos, de un cambio radical 

en el enfoque que adoptamos para reducir 

el peligro vial en el Municipio de Mérida; 

para esto, son fundamentales tres principios 
rectores: 


1 


El enfoque de Visión Cero se basa 

en la convicción fundamental de que 
la pérdida de vidas y las lesiones 
graves no son éticamente aceptables 
y por lo tanto, son evitables. 


Un incidente que resulta en una lesión a 
veces se denomina “accidente”, una palabra 
que implica que no hay causa y que, por lo 
tanto, es inevitable. Si bien ha habido avances 
en los planes de seguridad vial anteriores 
consideramos que las muertes y lesiones que 
siguen sucediendo en el municipio exigen un 
plan que plantee una postura más radical y 
de que no se tolere la naturalización de las 
muertes O lesiones graves, por hechos de 
transito. Desde esta perspectiva implica 
asumir que el objetivo final debe ser cero 
ya que no se trata de “accidentes” sino de 
incidentes, siniestros o hechos de tránsito 
que son evitables. Se trata de garantizar 
el derecho a la protección de la vida de la 
población yucateca en la calle. 


2 


El enfoque de Visión Cero requiere 
reducir el predominio de los 
vehículos motorizados y crear calles 
seguras para viajes activos. 


La ambición de Visión Cero está 


indisolublemente unida al Enfoque del 
Urbanismo Saludable, que coloca la salud 
humana y el medioambiente en el centro 
de la planificación de la ciudad, asimismo, 
reducir la predominancia de los vehículos 
más peligrosos es fundamental para lograr el 
objetivo Cero y para disminuir la exposición 
al peligro de morir o lesionarse gravemente 
al salir a la calle. Al mismo tiempo, al tener 
menos transito motorizado disminuimos las 
emisiones GEl y el consumo energético de 
fuentes fósiles, lo cual incide en el ambiente. 


Al hacer que nuestras calles sean más 
seguras, estamos promoviendo espacios 
donde 
en bicicleta y usar el transporte público. 


la gente quiera caminar, andar 
Además, sabemos que los barrios activos 
ofrecen mayor seguridad. Todo esto hace 
que las personas se sienten seguras y esto 
incide en la salud física y mental. Desde el 
enfoque de Calles Seguras proponemos 
los indicadores del cuadro siguiente, pues 
facilitan el monitoreo y evaluación de los 
cambios que proponemos. 
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Peatones 
Sombra y de todas 
refugio las edades 


Lugares para 


descansar 
Poco ruido PS 


La población . 
escoge caminar, Indicadores 
andar en bicicleta d T 
y transporte e Calles 
público. saludables 
Población se seguras 
siente segura a y 9 


m... Y 
para ver y hacer 
se 


Población 
siente tranquila 


Aire limpio Fácil de 


cruzar 


Fuente: TFL, 2018. 
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El Plan Municipal de Seguridad 
Vial con el enfoque de Visión Cero 
establece estrategias y acciones para 
promover un cambio; disminuir los 
viajes en automóvil y aumentar la 
caminata, el andar en bicicleta y en 
transporte público, y en ese sentido 
también se vincula con el PIMUS, con 
los objetivos de salud, con los ODS 
3 y 11 y los objetivos de transición 
energética en el marco del Cambio 
Climático para -1.5". 

El objetivo de este Plan es reducir el transito 
motorizado en el municipio de Mérida un 
30% en una primera etapa e ir aumentando 
esa reducción sucesivamente. Esto ayudará 
a que las personas se sientan más seguras 
y sean más propensas a caminar y andar en 
bicicleta, lo que a su vez incidirá en la salud y 
en el medio ambiente. 


Planteamos ese porcentaje de disminución 
de tránsito motorizado, ya que con el 
confinamiento y medidas adoptadas para 
mantener la distancia física por COVID-19, en 
la ciudad de Mérida y Zona Metropolitana fue 
observable la disminución de la movilidad 
motorizada y en la ciudad post COVID-19 
habrá que garantizar mantener la sana 
distancia sin tener que recurrir al aumento 
del uso del transporte motorizado, pues 
seguiríamos aumentando el problema en la 
salud y de la crisis climática. 


3 


El enfoque de Visión Cero asegura 
que la reducción del peligro vial 
es una prioridad común para el 
Municipio de Mérida, comisarías y 
municipios colindantes. 


El cambio en el énfasis de abordar 
las tendencias históricas de víctimas, a 
un enfoque proactivo de focalización 
en el peligro de la calle, presenta una 
oportunidad para establecer la reducción 
del peligro dela calle dentro de un contexto 
más amplio, como lo mencionamos en los 
párrafos precedentes. 


Abordar el peligro y riesgos para 
el peatón y ciclistas en las calles del 
Municipio de Mérida ayudará a crear 
calles más acogedoras que se sientan más 
seguras, haciendo que caminar y andar en 
bicicleta sea una opción más atractiva. La 
reducción de víctimas seguirá a medida 
que se reduzca el riesgo, y los lugares 
donde ha habido pocas víctimas, pero 
donde las personas se sienten inseguras, 
funcionarán mejor a través del monitoreo 
de los indicadores de calles saludables. 


Reducción del peligro vial como 
parte del enfoque de calles 


saludables 


Reduce 
dominio del 
vehículo 
motorizado 


Reduce uso 
vehículo 
privado 


Reduce 
riesgos y 
aumenta 
seguridad 


Población se 
siente segura de 
caminar andar en 
bici y usar 
transporte 
público 


Fuente: Adaptado de 
TFL 2018, Reducción del 
peligro vial como parte 
del enfoque de calles 
saludables. 
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Objetivos de reducción del peligro vial 


00000000000000000000000000000000000000000000000000AAaAa0a0aAaaAaaAaaaAaaAaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaaa0a0a0o 


El Plan Municipal de Seguridad Vial 

incluye objetivos para impulsar la acción y 

establecer la trayectoria necesaria hacia la 

ambición de Cero muertes y lesiones graves 
por colisiones viales. 


Estos objetivos son para todo el Municipio de Mérida y, por lo tanto, 
se requiere compartir la responsabilidad de alcanzarlos. Es necesario 
alinear a las comisarias de Mérida con estos objetivos, al tiempo que 
reflejan el modo específico de compartir el rendimiento demográfico 
e histórico de reducción de víctimas específico de cada una de 
ellas. Se han establecido objetivos específicos para los autobuses 
y transporte de carga que circulan en el Municipio de Mérida, pues 
el H. Ayuntamiento asume el liderazgo de este Plan y establecerá el 
camino a seguir sobre los vehículos que circulan en el territorio bajo 
jurisdicción municipal. 

Esta claro también que para lograr los objetivos de Visión Cero el 
Municipio de Mérida, necesita una fuerte coordinación y colaboración 
en las acciones con la jurisdicción estatal, pues hay zonas en la ciudad 
que estan bajo el control de esa jurisdicción. 
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Plan Municipal de Seguridad Vial 
con Visión Cero 


Velocidades seguras 


La velocidad a la que las personas conducen 
un transporte motorizado es el determinante 
más importante tanto de la probabilidad de 
que se produzca una colisión y la gravedad 
del resultado. Cuanto más rápido una 
persona está conduciendo, menos tiempo 
tendrá para reaccionar y evitar una colisión, 
y más graves serán las lesiones resultantes. 


La mayoría de los especialistas de seguridad 
vial concuerda en que el mayor contribuyente 
de víctimas fatales de una colisión es la 
mala elección de la velocidad, comúnmente 
entendida como el uso inapropiado de 
“exceso de 


velocidades vehiculares o 


velocidad”. 


Las velocidades superiores aumentan el 
riesgo de una colisión por varias razones. 
Es más probable que el conductor pierda 
el control del vehículo, no pueda anticipar 
a tiempo los peligros que se aproximan 
y que no permita a los otros usuarios de 
la via pública calcular adecuadamente la 
velocidad del vehículo. Es evidente que la 
distancia recorrida en un período de tiempo 
determinado - y asimismo la distancia 
recorrida a medida que el conductor o 
motociclista reacciona a una situación 
peligrosa en la carretera- es mayor cuando 
se viaja a una velocidad superior. Además, 
la distancia de detención para un vehículo, 
después de que el conductor reaccione y 
frene, será más extensa a una velocidad de 


desplazamiento mayor. 


> Probabilidad de lesión mortal para un peatón 
que colisiona contra un vehículo. 


100% 
80% 


+ 


Los usuarios vulnerables de la vía pública, tales como los 
peatones, los ciclistas y conductores de ciclomotores y 
motocicletas, cuentan con un alto riesgo de sufrir lesiones 
graves o mortales cuando los automóviles colisionan contra 
ellos. Esto se debe a que con frecuencia están completamente 
desprotegidos o, en el caso de los motociclistas, cuentan 
con una protección muy limitada. La probabilidad de que un 
peatón muera si es atropellado por un automóvil aumenta 
drásticamente con la velocidad. 
En la figura se ilustra la probabilidad para un peatón de sufrir 
una lesión mortal en caso de ser atropellado con un vehículo. 
La investigación indica que mientras la mayoría de los usuarios 
vulnerables (sin protección) de la vía pública sobreviven si son 
atropellados por un automóvil que se desplaza a 30 km/h, la 
mayoría muere al ser atropellado por un automóvil que se 
desplaza a 50 km/h. 

Fuente: GRSEF, 2008:5. 
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> Tiempos de reacción 


Como ejemplo ilustrativo lo que puede 
suceder si una niña o niño se cruza frente 
a un automóvil a 13 m de distancia. Si 
un automóvil se encuentra transitando 
a 30 km/h, puede detenerse justo antes 
de atropellar a la niña o niño, pero si la 
velocidad del automóvil es de 50 km/h, 
la distancia recorrida en el tiempo de 
reacción del conductor (14 metros) es 
mayor que la distancia que lo separa de 
la niña o niño. En consecuencia, la niña o 
el niño será atropellado por el automóvil 
transitando a 50 km/h, y las posibilidades 
de que sobreviva son pocas. 


20 30 40 


Distancia en metros Fuente: GRSF, 2008:6 (Adaptada del Departamento 


Australiano de Seguridad del Transporte). 


Los estudios han demostrado que el 
tiempo de reacción puede ser de tan poco 
como un segundo, pero en una prueba se 
descubrió que la mayoría de los tiempos de 
respuesta son de entre 1,5 y 4 segundos. Las 
consecuencias de dichos factores se ilustran 
en la siguiente figura que muestra la distancia 
de detención en un frenado de emergencia 
(ob.cit). 
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NY Velocidad por reglamento 


De acuerdo a lo dispuesto por el Tipo de vía Mínima. Máxima 
Reglamento de la Ley de Vialidad y Tránsito erororrrrrorrrrrroocoorroooccrrrrrroccrnnnnne..... 


S , Carretera Estatal 60 km/h 80 km/h 
del Estado de Yucatán, en su artículo 236, arretera Estata E a 


perteneciente al Capítulo lll, referente a los SACO J Oki, SO kmó 
límites de velocidad se presenta en el cuadro Carril izquierdo 70 km/h. 90 km/h 
siguiente las velocidades que autoriza dicho Carril derecho 60 km/h | 80 km/h 
Reglamento. Sin embargo, aún cumpliendo Avenida dividida 40 km/h 60 km/h 
el Reglamento, por ejemplo, en la calle de Calle primaria no dividida 40 km/h 60 km/h 
irculto Colonias qOnas tiene asignada una le 2 Van 
velocidad de 60 km si cruza un peatón y lo 

Zonas escolares 10 km/h 20 km/h 


atropella un automóvil las probabilidades de 


sobrevivir son mínimas. 


Fuente: LUM basado en 


SEGURIDAD n el Reglamento de la Ley 

A VIAL La velocidad mata MENA 

Estado de Yucatán, 2011 
. y 2020. 

Artículo 236 LIMITES DE VELOCIDAD Leyenda de La velocidad 

Reglamento de la Ley de t fe ¡a al | 

Tránsito del Estado de Yucatán AUTOMOVI LISTAS ACA Ena 
Cibot. 


Velocidades permitidas Comparación de un choque con la caída de 
60 km/h un edificio sin protección. A mayor velocidad, 


> > mayor riesgo de morir o matar. 
Avenidas con camellón y 9 


40 km/h 

Calles residenciales 
20 km/h 

Escuelas y hospitales 


En la avenida Circuito 


. A a : MA 
Colonias la velocidad A A] 
permitida es de,60,km/h. Ps E a 7 
Si a esa velocidad sema > E ES IE 

e l 6 E Puma a: E E 
atropella aun pi tón [ pos j los y 1 ; 
equivaldria'aca lr 


¿3 piso¡siriprot: 


*, LABORATORIO 


O NO 
OO UNIVERSIDAD MODELO 
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>)» Distribución de hechos de tránsito en la ciudad Kasiistuibusiónas les hechos tie transitoren 
de Mérida la ciudad está predominantemente cargada 


al norte de la ciudad, en donde se observan 


mayores volúmenes de tránsito vehicular, lo 
Hechos de tránsito a is 
que deriva en mayor posibilidad de hechos 


O lleso A : 
Oitesión de tránsito, de la misma manera en el norte 
O Muerte existe una mayor convergencia de diferentes 


medios de transporte. 


De acuerdo al Observatorio de Movilidad 
Sostenible de Mérida, en los años 2015 y 
2016, el Periférico contribuyó con 18% y 22% 
de las muertes en el municipio de Mérida y el 
exceso de velocidad, combinado en algunos 
casos con alcohol o fatiga, ha sido la variable 
común en los siniestros. 

A partir de la problemática en torno a 
la velocidad y los siniestros viales en el 


e Municipio de Mérida proponemos las 
acal, y e 4 .? FOLONIA e y si iguient : 
e E e DTAROSATA e > e siguientes acciones. 
e 
A de ee” KANASÍN 
o 
4 1 o . . en eS ” sd de Fuente: Observatorio 
” . » .. de Movilidad Sostenible 
% .. . e ed de Mérida. Observatorio 
» .. e” Ciudadano de Hechos 
” “ .. de Tránsito de la Zona 
+ .? A Metropolitana de Mérida, 
o me >» po] q Consultado en https:// 
Tanil e . q movilidadmerida.carto. 

» a com/viz/62376afa- 
7d19-11e6-b350- 
0e3ebc282e83/embed_ 
map. 
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ACCIÓN 1 


Mejorar la velocidad 


Proponer a la Secretaria de Seguridad Pública 
La introducción del enfoque de Visión Cero en el reglamento de tránsito 
y adecuar las velocidades y la señalética de acuerdo con lo siguiente: 


20 kilómetros por hora 
En zonas escolares, de hospitales, de asilos, de albergues y casas hogar. 


30 kilómetros por hora 
En zonas de tránsito calmado o residenciales. 


40 kilómetros por hora 
En calles secundarias y terciarias. 


50 kilómetros por hora 
En avenida primaria sin acceso controlado. 


80 kilómetros por hora 
En carretera estatal fuera de zonas urbanas y en periférico de ciudad. 


Sugerir un trabajo colaborativo 

Entre la Secretaria de Seguridad Pública y la Policia Municipal para 
Inspeccionar las medidas y dispositivos de reducción de velocidad 
existentes en el municipio (por ejemplo, revisión de topes y pasos 
peatonales, ubicación y condición de la señalización vertical y las marcas 
en el pavimento, etc.). 
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ACCIÓN 2 


Mejorar el cumplimiento de los límites 
de velocidad 


Rediseño de calles 
Para fomentar velocidades más bajas como parte de un programa para 
calles saludables. 


Elaborar normas técnicas 
Para reducir velocidades a límites de 20. 


Cámaras de seguridad 
Optimización del uso de cámaras de velocidad para garantizar la 
seguridad vial. 


Mejorar la actividad de cumplimiento de la velocidad 
En la calle a través de un enfoque policial y de cumplimiento (ver + 
adelante). 
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Una de las experiencias exitosas en 
materia de seguridad vial esla experiencia 
de Oslo en la reducción de muertes por 
siniestros viales, especialmente en el 
grupo de peatones y ciclistas, en donde 
con base a la Metodología de Visión 
Cero y políticas urbanas lograron, para 
el 2019 reducir o eliminar las muertes por 
accidentes, bajando límites de velocidad, 
con tarifas y costos por congestión 
aplicadas a los automovilistas, creación 
de zonas seguras para las niñas y niños, 
infraestructura vial, entre muchas otras 
acciones de alto impacto orientado a 
salvar vidas. 


1 muerte 
a] 


En el 2019 hubo una sola 
muerte, la cual fue de un 
automovilista chocando 
contra una barda 


¿CÓMO LO HIZO? 


Calles principales — — 
restringidas a los autos d + Aumento en las A y Se bajó el 
EN tarifas de congestión (mita a 
por manejar en el SISIOSd 


centro de la ciudad 


a Dibujadas alrededor de El cierre de 
Creación de las escuelas de Oslo 


. . 
“heart zones” MON Ñ Á calles durante 
ección e MN sn horario escolar 
ce y niñas se => Cambios físicos en las calles En 
para proteger estudiantes, ma ) 
.. a — ciclistas, peatones : 


Reemplazando estacionamientos en la calle 
con ciclovías y banquetas 


FUENTE: 
https//www.curbed.com/2020//3/21048066/oslo-vision-zero-pedestri 
an-cyclist-deaths?foclid=lwAROQIDcbqaYgu3sIcDXX8Xund8qDwMgi (AMEXICOPREVIENEAC 


lugsIZb3391_amzZx210xKWMbNaA 


“Únete a nuestras 
campañas para exigir 
mayor ttSeguridadVial 


a las autoridades” 
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Calles saludables y seguras 


Una clave para que las personas se sientan 
seguras en nuestras calles es reducir el 
peligro en lugares donde la probabilidad 
de lesiones es mayor que en otros lugares. 
La acción se centrará en mejorar los cruces 
e intersecciones, que son los lugares más 
peligrosos y donde el peatón, ciclistas 
y motociclistas son particularmente 
vulnerables. 


Como vimos anteriormente el 65% de los 
incidentes viales se dan en intersecciones 
y cruces en Mérida, de ahí que se requiere 
focalizar las intersecciones de riesgo e 
intervenir en su diseño para mejorarlas y 
disminuir los riesgos de conflictos. 


>> Programa de mejoramiento de cruces e intersecciones 


El Laboratorio Urbano de la Universidad 
Modelo ¡junto con Obras Públicas y 
COEPRAY-SSY analizaron 5 intersecciones 
de las identificadas como de alto riesgo. 
Se han elaborado planes de rediseño para 
esas intersecciones y se evaluó una de ellas 
con urbanismo táctico. 


Se propone en el lapso de 2 años 
que se avance en la mejora de dichas 
intersecciones, al menos en un 50% y se 
elabore un manual técnico para el rediseño 
de intersecciones que tome en cuenta: 


Intersecciones nuevas y mejoradas para 
caminar y andar en bicicleta de manera 
MESETA 


Unentorno paracaminarmás agradable, 
que incluye medidas para reducir el 
desorden en la calle, aceras más anchas 
y un espacio público mejorado a través 
del paisajismo y promoción de espacios 
verdes. 


Una experiencia más segura, simple 
y accesible para las personas que 
cambian de autobuses a otros modos 
de desplazamiento. 


Estas intervenciones serán monitoreadas 
con el enfoque de riesgo tratando de 
identificar los lugares de mayor riesgo 
para ir mejorándolos. 
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Se realizará pruebas implementando 
nuevas marcas extendidas de 
“manténgase despejado” en los 
cruces con carreteras laterales para 
alentar a las personas a detener 
sus vehículos más atrás, mejorar la 
visibilidad y evitar conflictos de giro 
que con demasiada frecuencia causan 
la muerte o lesiones graves para las 
personas que se desplazan a pie en 
bicicleta y moto. 


Se pondrá en marcha un programa de 
rehabilitación de franjas de seguridad 
para peatones en las vías arteriales de 
riesgo y complejidad para permitir un 
cruce de dos etapas para usuarios con 
movilidad reducida (niños, personas 
mayores, mujeres embarazadas). 


Se trabajará con la Secretaria de 
Participación para involucrar a la 
Población Vulnerable y poder integrar 
mejor la dimensión de accesibilidad 
universal en la señalética, diseño e 
infraestructura de calles. 


ACCION 3 
Reducir el riesgo de inseguridad vial en 
cruces e intersecciones 
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Entrega del Programa Intersecciones y Cruces Seguros 

Para reducir tanto las colisiones como el miedo a las colisiones en los 
cruces más conflictivos de Mérida, lo que incluye: esquemas de mejora 
que se completarán en al menos 10 ubicaciones para agosto del 2021. La 
mayoría de los cruces en el programa actual se completarán o consultarán 
para 2022. Incluye normas técnicas para intersecciones seguras y de 
convivencia de modos de desplazamiento. 


Extender las marcas “mantener despejado” 

En las ubicaciones que por riesgo exijan una visibilidad más temprana 
entre los conductores que entran o salen de las calles laterales y las 
personas que se acercan a pie o en motocicletas y bicicletas. 


Exigir cumplimiento de respetar los 1.5 metros 


Cerca de las esquinas de prohibido estacionarse para no estorbar la 
visibilidad. 
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> Objetivo: Calles saludables 


Un modelo de ciudad multifuncional 
y próximo a la ciudadanía. 


Con la presentación del Plan Integral de 
Movilidad Urbana Sustentable - PIMUS 
(IMPLAN 2019) anunció que se invertiría 
en uno o dos proyectos para comenzar su 
implementación. 
Sinembargo, enel contexto dela pandemia del 
COVID-19 y las limitaciones presupuestarias 
debido a la pérdida de la economía en las 
finanzas públicas, sugerimos comenzar con 
medidas de bajo costo para garantizar la 
convivencia vial segura, guardando la sana 
distancia que tendremos que mantener para 
evitar el contagio. 

Esta situación sanitaria que nos mantiene 
confinados, también es una oportunidad 
para lograr esquemas de calles para caminar, 
andar en bicicleta y el transporte público 
sean más seguros, limpios y atractivos. 

Se sugiere incluir las mejoras en la 
infraestructura física de intersecciones y 
actividad de cambio de comportamiento en 
el Paseo Montejo que estaba contemplando 
el IMPLAN. Así mismo, incluye también una 


propuesta que el LUM junto con el Patronato 
del Centro Histórico realizaron para una 
experiencia piloto que consiste en introducir 
un modelo de supermanzana en el Barrio San 
Sebastián. 

La reducción del peligro vial se convertirá 
en una parte fundamental de todos estos 
esquemas a través de: una verificación de 
diseño de calles seguras y saludables, los 


O 
O 


O 
O 


l 1 


MULTIMUCIDAD DE USOS Y FUNCIONES 


E 
. 
E 
Ss 


00890 


esquemas de rediseño se someterán a una 
"Verificación de calles saludables ” para 
garantizar que todos los nuevos esquemas 
ayuden a que las personas se sientan seguras 
y protegidas al caminar, andar en bicicleta y 
usar el transporte público. Esto se rastrea en 
base a los indicadores presentados al inicio. 
Los esquemas que no abordan el peligro 
del camino se marcan para una mayor 
investigación. 

Actualización y desarrollo de una guía de 
calle segura y saludable en base al Manual 
de Calle y la Estrategia Movilidad 4s para 
México: Saludable, Segura, Sustentable y 
Solidaria de la SEDATU y, la Guía de Calles 
Saludables de TFL, 2018. 


SUPER-MANZANA 


O, 0,0 


0.00. Y 


. . feb 
O» 20 La 
0.00 f 
Fuente: Laboratorio 
Urbano de la Universidad 


Modelo y Patronato del 
Centro Histórico 2020. 


ACCIÓN 4 


Asegurar calles saludables y seguras 


Reducción del peligro vial 
Garantizar que la reducción del peligro vial sea fundamental para el 


diseño y la entrega de todos los esquemas de planeación urbana en la 
ciudad. 


Calles Saludables 

Promover que se incluya en la normativa técnica de planeación urbana 
los parámetros de Calles Saludables y la realización del monitoreo y 
evaluación de los indicadores. Con la reducción del peligro disminuimos 
muertes y lesiones graves, y con el diseño de calles saludables buscamos 
impactar en la salud de la población promoviendo movilidad activa y 
fortaleciendo la calidad ambiental con la disminución de ruidos y aportes 
Gases de Efecto Invernadero (GE!). 


Denuncia de defectos 

Se implementarán mecanismos para facilitar que las personas denuncien 
defectos en las calles, banquetas y carreteras, que los pongan en riesgo a 
través de una aplicación para que se suba a una plataforma la información 
georeferenciada y sirva al Ayuntamiento para la presupuestación de la 
obra pública en la mejora de la ciudad. 
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Vehículos seguros 


La implementación del enfoque de 
calles saludables significa reducir el 
dominio de los vehículos motorizados 
en nuestras calles. Esto no solo 
significa reducir el uso de vehículos 
automotores, sino también reducir el 
peligro que representan. La acción que 
tomamos para reducir el peligro debe 
centrarse en aquellos vehículos que 
presentan el mayor riesgo. 


El gráfico muestra que los autos y motos 
son vehículos involucrados en colisiones 
que resultaron en caso de muerte o lesiones 
graves para personas que caminan, andan en 
bicicleta y montan motocicletas. 


Los vehículos más grandes, como los 
vehículos pesados y los autobuses, 
presentan el mayor riesgo para las personas 
que caminan, andan en bicicleta y montan 
motocicletas. 


Otros vehículos conducidos por 
conductores profesionales, como vehículos 
ligeros, taxis y vehículos de alquiler privados, 
así como motocicletas, también representan 
un riesgo para las personas que caminan y 
andan en bicicleta que es desproporcionado 
en relación con su presencia en el espacio 
público. 


>> Vehículos involucrados en hechos de tránsito donde 
un peatón estuvo involucrado 


24% motos 


2016 
63% autos 


31% motos 


2017 
56% autos 


23% motos 


2018 
60% autos 


De acuerdo a los analizados del OMSM, los vehículos mas 
riesgosos para los peatones son los automóviles, en el 2016 
en el 63% de los hechos de tránsito, donde un peatón se vio 
involucrado, estuvo involucrado un automóvil, en menor medida 


destacan las motos. Esto indica que el vehículo más riesgoso para 
los peatones es el automóvil. 


Fuente: Fuente: OMSM, 2020 con datos de Secretaria de Seguridad Pública. 
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Autobuses y riesgos 

De acuerdo con los datos recabados por 
el OMSM tenemos que, en el año 2016, de 
los hechos de tránsito en donde estuvo 
involucrado un autobús de transporte 


Sin embargo, de acuerdo con datos de 
la Secretaria de Seguridad Pública, para el 
2016, de los hechos de transito de autobuses 
y transporte público el 3% fue con peatones, 


público, el 55% fue con automóvil, el 6% 
con ciclistas y el 7% con peatones y 13% con 


5% con ciclistas y 20% con motociclistas; para 
: el 2017, el 1% con bicicletas, 4% con peatones 

Fuente: Observatorio de 

Movilidad Sostenible de 

Mérida, 2019. 


motos. Para el año 2017 los conflictos son y 13% con motos. Finalmente, para el año 


muy similares, 59 con automóviles,2% fue 2018, la distribución es similar, el 3% con 
conflictos con bicicletas, 9% con peatones y bicicletas, 1% con peatones y 7% con motos. 


14% con motociclistas. 


> OMSM Distribución de conflictos por tipo 
de vehículo donde estuvo involucrado un 
autobús de transporte 


> SSP Distribución de conflictos por tipo 
de vehículo donde estuvo involucrado un 
autobús de transporte 


ninguno 


ninguno 


7% 2016 
4% 2017 


transporte de carga transporte de carga 
1% 19% 
4% 
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transporte público 
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Se sugiere que el Municipio de Mérida en 
coordinación con el IMDUT de jurisdicción 
estatal y con las agrupaciones de empresarios 
del transporte promuevan la creación de un 
programa de seguridad para autobuses que: 


Impulse la instalación de tecnología 
de limitación de velocidad en todos los 
autobuses para evitar que los autobuses 
excedan los límites de velocidad y, a su vez, 
influyan en la velocidad de los otros vehículos. 


Mejore la visión directa e indirecta de los 
conductores. 


Promueva el uso de luces o advertencias 
sonoras para alertar a los peatones y otros 
usuarios de la carretera sobre la presencia de 
autobuses. 


Capacite a los choferes de transporte 
público con la perspectiva de Visión Cero. 


Organice al transporte público para que 
tenga una eficiente funcionalidad en la 
emergencia de la pandemia de COVID-19 
siguiendo las medidas de seguridad para 
garantizar condiciones de cuidado a la salud. 


Transporte de carga y riesgos 

De acuerdo con los datos de la SSP, el 
OMSM encuentra que en relación con el 
peatón el transporte de carga tiene un 3% 
de representación en los hechos de tránsito 
y un 7% en los conflictos con ciclistas. Son los 
vehículos quienes inciden en un 60% en los 
conflictos con peatones y ciclistas y le sigue 
las motos con un 23% con los conflictos con 
peatón y un 16% con ciclistas. 


> Conflictos con peatón 


Sy 


3% transporte público 
transporte de carga 


> Conflicto con ciclistas 


2% transporte de carga 


ZA transporte público 


14% 
n.e. 


Fuente: SSP, 2018. 
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ACCIÓN 5 


Mejorar la seguridad del transporte de carga 


Gestionar el transporte pesado 
Y hacer cumplir las horas prohibidas de circulación en la ciudad. 


Promover que en las licitaciones del Ayuntamiento 
Que requieran proveedores que usen vehículos pesados, los equipen con barras 
de protección lateral y espejos de cortina. 


Elaborar y promover el uso de una Guía de Logística de Construcción 
Para reducir el riesgo que plantea el movimiento de vehículos de construcción y 
permitir el movimiento seguro de las personas en los sitios de construcción de 
obra. 


En colaboración con la Secretaria de Seguridad Pública 
promover la exigencia del cumplimiento de la normatividad vigente, en: 
1. NOM-012 de pesos y dimensiones. 

2. NOM-068 de condiciones físico-mecánicas. 

3. NOM-035 de remolques y semirremolques. 

4. NOM-087 de horas de conducción y pausas para los conductores. 

5. Reglamento de Peso y Dimensiones. 

6. Reglamento de Tránsito en Carreteras Federales. 


Promover que las empresas de transporte 
Integren mejores tecnologías al transporte de carga que permitan eficientar la 
logística del transporte de mercancías cumpliendo la normatividad vigente. 


Sugerir e incentivar a las empresas 
Para que capaciten constantemente a los conductores del transporte de carga. 


Promover que las empresas de transporte de carga 
Introduzcan Visión Cero en sus programas de Seguridad Vial. 
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La entrada de servicios de taxis a través 
de empresas como Uber y Didi aumentan 
la presencia de vehículo motorizado en la 
ciudad por lo tanto aumenta el riesgo de 
incidentes y de impactos negativos en el 
medioambiente. Hasta el momento, no 
contamos con datos del porcentaje de 
crecimiento de este servicio en el Municipio 
de Mérida, ni tampoco tenemos datos de su 
involucramiento en los hechos de tránsito. 


No se cuenta con datos desagregados de 
mototaxis, sin embargo, el LUM junto con 
la Escuela de Negocios de la Universidad 
Modelo y el Observatorio de Movilidad 
Sustentable de Mérida elaboraron una 
publicación'? sobre el tema y con base a 
los datos analizados hicieron una serie de 
sugerencias que podrían ser consideradas. 


12. Laboratorio Urbano de la 
Universidad Modelo (2019) 
Cuaderno 4, Seguridad vial 
para motocicletas: una tarea 


pendiente 


En una encuesta sobre movilidad urbana aplicada en la zona 
poniente de Mérida (GESEC, 2017) arrojó que el 42% de los 
encuestados utiliza con regularidad el servicio de mototaxi 
existente en sus colonias (varias veces a la semana). 

Entre los principales propósitos de los viajes en mototaxi que 
fueron los más mencionados por los encuestados figuran el 
ir de compras, llevar a alguien, ir al médico o visitar a alguien 
dentro de la colonia. No es casual que los principales puntos 
donde se concentran mototaxis sean en las inmediaciones de 
supermercados, centros comerciales, unidades deportivas y en 
los accesos a las escuelas durante las horas de entrada y salida 
del alumnado. 

Entre las principales ventajas de usar los mototaxis destacan la 
rapidez y eficiencia, la facilidad para usarlo y la posibilidad de 
dejar al pasajero de mototaxi muy cerca de su destino. Se tratan, 
pues, de atributos que muy raras veces se observan en el servicio 
de transporte público de pasajeros. 

De igual modo, llama la atención que casi dos terceras partes 
de los encuestados que se mueven regularmente en mototaxi 
usarían otros modos de desplazamiento sustentable como 
el autobús, la bicicleta y a pie, en el caso de que no estuviera 
disponible el servicio de mototaxi; tan sólo un 10% de ellos 
mencionó que usaría el automóvil particular como alternativa. 
LUM 2019 Ob.Cit. 
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ACCIÓN 6 
Elevar estándares de seguridad en taxis 
y mototaxis 


Establecer estándares de seguridad y rendimiento 
De vehículos para nuevos vehículos de taxi, mototaxi y de alquiler privado. 


Revisar y adecuar los requisitos para los sistemas de seguridad 
De taxi, mototaxi y de alquiler privado. 


Reducir el riesgo de los vehículos utilizados para el trabajo 

Mediante el desarrollo de un conjunto único de normas de seguridad para la 
operación de todos los vehículos utilizados para el trabajo, y promoverlo entre las 
empresas de Mérida que emplean personal que conduce transporte motorizado 
como parte de sus trabajos. 
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Situación de las motos 


En las últimas dos décadas el número 
de motocicletas registrados en la Zona 
Metropolitana de Mérida registró un 
incremento del 743%, al pasar de 16,472 
motocicletas en el año 2000 a 134,769 
motocicletas en el 2018 (INEGI, 2019). En 
contraste, el parque de automóviles registró 
un aumento del 225% en el mismo período. 
En términos proporcionales, las motocicletas 
pasaron de representar el 9.1% del parque 
vehicular en 2000 a representar el 20.3% en 
2018, como lo muestra la figura siguiente. 


Analizando la situación de los hechos viales 
que involucran motociclistas observamos que 
en lo que concierne al total de lesionados 
registrados al año, los motociclistas 
representan entre el 29 y 34% del total de 
lesionados, siendo el segundo tipo de 
usuario con mayor porcentaje de lesionados, 
muchos de ellos con lesiones de gravedad 


(Cuadro 2). Entre el 8 y el 22% de los siniestros 
viales con motocicletas resultan sólo en 
daños materiales (OMSM, 2016; SSP, 2016). 
Llaman la atención los notables altibajos en 
el porcentaje de fallecimientos entre un año y 
otro, incluso entre los datos que maneja cada 
dependencia. 


En cuanto a muerte por hecho detránsito los 
motociclistas han llegado a representar hasta 
el 33% de los fallecidos (SSP 2016), ocupando 
el segundo lugar detrás de los peatones 
(cuadro 3). En relación a las motocicletas, 
se observa que están involucradas entre el 
21 y 23% de los siniestros viales registrados 
por la SSP en la localidad de Mérida (2016- 
2018), de los cuales entre el 11 y 12% de 
los casos la responsabilidad recae en el 
motociclista como se muestra en la figura 
siguiente y se observa que el porcentaje 
de involucramiento de motociclistas en 


>> Vehículos de motor registrados en ZM de Mérida 2000-2018 


500 


450 GD automóviles 
400 GD camiones para pasajeros 
GD camiones para carga 


350 E» motocicletas 


300 
250 
200 


miles de vehículos 


429 


135 


8 2 0 dea o él A AS A 
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Fuente: INEGI, 2018. 


siniestros viales es del 26%, lo que convierte 
a las motocicletas en el segundo modo de 
desplazamiento con mayor involucramiento 
en siniestros viales, tan solo por detrás de los 


>> Responsabilidad de siniestro por tipo de usuario 


SSP 2016 72% autos 12% NN 
automóviles.** 

SSP 2017 72% autos 11% Los principales tipos de siniestros viales 
que experimentaron los motociclistas en 


2016 fueron los atropellamientos (35%), las 


O, O, 
LS 72% autos LE colisiones laterales (35%), los derrapes (10%) 
y las colisiones por alcance (10%). 
OMS 2016 73% autos 10% Ls NE 
Entre las principales causas de incidentes 


viales entre motociclistas figuran el pase de 
>» Porcentaje de fallecimientos por tipo de usuario alto (32.7%), la invasión de carril (19%), la 
pérdida de control (6.6%), los “sematorazos” 


SSP 2016 30% 33% 15% 22% (5.8%) y el no haber guardado distancia 
(5.4%). En muchos de estos siniestros la 
O, O, O, O, 

AN 16% 12% [19% Bora responsabilidad no fue del motociclista sino 
de otros usuarios de la vía (conductores de 

SSP 2018 MKEJA 22% 28% 35% Less ] | 
automóvil, camiones de carga y transporte 

» . A O 7) 

omsm 2016 ME 27% 17% 35% público): tan solo en el 21% de los “pases de 


alto” y 23% de las invasiones de carril fueron 


por culpa de los motociclistas. 


> Porcentaje de lesionados por tipo de usuario h ; 
El factor velocidad estuvo presente directa 


e indirectamente en el 56% de los siniestros 
viales registrados entre motociclistas, 
mientras que los comportamientos indebidos 
incidieron en el 39% de los casos. 


SssP 2016 47% autos 29% motos 


SSP 2017 37% autos 29% motos 


SSP 2018 0% autos 29% motos Si bien no tenemos datos sobre la práctica 
observable en Mérida de transportar niñas 


y niños como pasajeros en motocicletas, 


OMS 2016 36% autos 34% motos : Ñ 
consideramos que es una realidad que pone 
en riesgos a familias de bajos ingresos donde 
la motocicleta, suele ser el único medio 

ED autos / automovilistas «am» bicicletas / ciclistas d | de 1 
«mp transporte público / choferes WWW» peatones e transporte, por lo tanto es otra de las 
«am transporte de carga /choferes GD no especificado preocu paciones de este Plan. 


13. Cuaderno LUM Ob.Cit pag 29. 
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ACCIÓN 7 


Fortalecer la seguridad vial de motociclistas 


Promover que las empresas que contratan motociclistas 

Ofrezcan formación en conducción de motocicletas y seguridad vial para que 
los trabajadores tengan una conducción más segura y adopten medidas de 
prevención. 


Promover una política que incentive la oferta de cascos de calidad 
A precios razonables y con un nivel de confort adecuado para el usuario, que 
promueva el uso del casco, y que contemple aspectos de control y vigilancia. 
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Comportamientos seguros 


En virtud de la concentración o por 
la toma de riesgos consciente 
inconsciente, todas las personas tienen 
el potencial de crear un peligro que 
puede conducir a una colisión y hacer 
que las calles de Mérida sean inseguras 
para aquellos que desean caminar, 


andar en bicicleta o usa el transporte 
público. 


Sibiennocontamoscon datos desagregados 
y sistematizados de las conductas que ponen 
en riesgo la seguridad de las personas en 
las calles de Mérida, con base a lo que se 
encuentra en la revisión de la literatura y a 
los datos fragmentados que tenemos de la 
Secretaria de Seguridad Pública podemos 
decir que el mayor porcentaje de factores 
que conducen al riesgo se encuentran en un 
limitado número de comportamientos. 


El diseño de la calle y las condiciones 
climáticas junto con la velocidad excedida 
es un factor de riesgo de las colisiones que 
resultan en la muerte o lesiones graves en las 
calles de Mérida. El exceso de velocidad es 
una de las causas comunes en la mayoría de 
los incidentes viales y la principal causa que 
infunde temor y desestimula en las personas 
el interés por moverse a pie o en bicicleta 
pues las exponen al compartir las calles con 
vehículos más grandes y rápidos. 


Actualmente es usual observar a los 
diferentes tipos de usuarios de las calles 
(conductores, choferes, ciclistas y peatón) 
usar el celular mientras conducen, andan en 
bicicleta o caminan. 


De acuerdo con la SSP, en el primer 
semestre del 2016 se registraron más de 
5 mil infracciones por el uso de celular.** 
Durante un recorrido por las principales 
calles del centro histórico de Mérida se 
pudo constatar que son bastantes las 
personas que deambulan por las aceras y 
la vía pública con la mirada fija en el celular 
sin percatarse de las otras personas que 
caminan o del tránsito.!* 

La Policía de la capital no descartó la 
instalación de señalamientos preventivos 
peatonales relacionados con el uso 
del celular, “pues se ha registrado 


atropellamientos en el Centro porque el 
peatón estaba distraído utilizando con 
su teléfono”, indicó el comandante Mario 
Arturo Romero.** 


14. RICÁRDEZ, CECILIA. “Celular ciega a conductores”. 
Novedades Yucatán. DOMINGO, 23 DE OCTUBRE, 2016. 
Consultado en https://sipse.com/novedades-yucatan/me- 
rida-proyecto-uso-telefono-celular-auto-transporte-seguri- 
dad-227332.html) 

15. https: //www.poresto.net/2019/03/11/uso-de-celula- 
res-distrae-a-conductores-y-peatones-por-igual/ 

16. https://laverdadnoticias.com/yucatan/Advierten-ries- 
gos-por-uso-del-celular-enYucatan--20180125-0026.html 
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Ingerir bebidas alcohólicas / conducir con drogas 


Si bien con la alcoholimetría en algunos 
puntos de la ciudad de Mérida, al parecer 
mejoró este factor de riesgo aún sigue 


Fuente: Observatorio de apareciendo como causa en los hechos 
Movilidad Sostenible de 


Mérida, 2019 de tránsito, generalmente va combinado 


con exceso de velocidad. De acuerdo con 
el cuadro siguiente tenemos que sigue 
siendo una de las causas importantes en los 
incidentes viales. 


> Relación de factores de alcohol y droga con conflictos viales 


2016 2017 


Conflictos peatón Conflictos peatón 


2018 


Conflictos peatón 


63% autos 24% motos 56% autos 31% motos 60% autos 23% motos 


Conflictos ciclista Conflictos ciclista 


Conflictos ciclista 


Lo) O, 
70% autos 12% 58% autos 23% motos 61% autos 19% 
motos motos 


Conflictos motociclista Conflictos motociclista 


71% autos 5% 
motos 


4% 
bici 


drogas 


de 34 (2%) 


alcohol 


297 (1 8%) alcohol 
135 (8%) 


56 PLAN MUNICIPAL DE SEGURIDAD VIAL CON VISIÓN CERO 


Conflictos motociclista 


4% 
motos 


74 (5%) 


alcohol 


339 (21%) 


Incumplimiento vehicular y del 
conductor 
e Seguros. 


e Licencias de conducir para automovilistas. 
motociclistas y choferes. 


e Biciluces. 


* Uso de casco en motociclistas. Certificado 
y en la cabeza de todos los ocupantes. 


* Uso de sistemas de retención infantil. 
* Uso de cinturón de seguridad. 


La mayoría de estos comportamientos no 
están asociados con un modo particular o 
grupo de usuarios de la carretera. Cualquier 
persona, ya sea conduciendo o manejando 
una motocicleta, en bicicleta o caminar, 
podría participar en uno o más de estos 
comportamientos peligrosos en cualquier 
viaje. 

Focalizando comportamientos 
de riesgo 


El enfoque de Visión Cero para alentar el 
comportamiento seguro de los usuarios de la 
carretera es triple: 


* Aborda directamente los comportamien- 
tos de alto riesgo, independientemente 
del modo, que contribuyen al peligro 
del camino, comenzando con aquellos 
que contribuyen a la gran mayoría de las 
colisiones. 


e Cubre los vacíos de conocimiento 
o habilidades para 
personas asumir la responsabilidad de 
su propio bienestar y del cuidado del 


bienestar de los otros. Subraya la mayor 


permitir a las 


responsabilidad de los que conducen 
transporte motorizado. 


* Combinado al mejoramiento de las 
calles para una convivencia vial segura 
se busca promover un enfoque proactivo 
programas 


comportamiento de riesgos, así como 


con focalizados en el 
campañas reconociendo laimportancia de 
asumir que las muertes y lesiones graves 
por hechos viales no son aceptables y son 
evitables, todo lo cual nos exige tomar 
medidas, para evitar que ocurran estos 
eventos trágicos. 


Estas acciones se orientarán a crear nuevas 
normas sociales de 
aceptables que se esperan de todos los 


usuarios de las calles, se invitará a diferentes 


comportamientos 


areas gubernamentales de las diversas 
jurisdicciones, instituciones, grupos sociales 
y empresariales a participar en una campaña 
orientada a fortalecer comportamientos 


adecuados para la convivencia vial. 
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Fortalecer los comportamientos ciudadanos 
adecuados para la convivencia vial 


Realizar campañas y programas de comunicación 

Orientados a reducir velocidad y promover comportamientos adecuados para la 
convivencia vial con seguridad y darle mayor énfasis a la protección de la infancia 
en las calles (regular más el acompañamiento de niños y niñas en moto, por 
ejemplo). 
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5) Sugerencias para promover comportamientos adecuados para la convivencia vial 


Programa de Jóvenes Observadores Viales 


En el marco de la reforma a la Ley de Educación para integrar 
la educación vial en la currícula escolar y en la intención de 
lograr los objetivos de este Plan se plantea un esquema 
innovador de capacitación en las escuelas con jóvenes de 
secundaria y preparatoria. Sugerimos pasar de la educación 
vial convencional centrada en el automóvil a una educación 
para la convivencia vial poniendo el énfasis en la seguridad 
de los usuarios más vulnerables a hechos de tránsito, como lo 
son los peatones y los ciclistas. Se podría, junto con la SEGEY, 


crear un programa orientado a jóvenes para capacitarlos en 
este enfoque y que acompañen a los agentes de policía en las 
calles cercanas a las escuelas en las horas de llegada y salida 
escolar. Esos jóvenes hablarían con los conductores que han 
sido detectados por velocidad inadecuada o que muestran 
comportamientos viales inadecuados y los entrevistarían sobre 
el daño potencial y las consecuencias de sus acciones para 
fomentar comportamientos seguros y responsables. 


Programa de fortalecimiento de la formación de conductores y choferes profesionales 


Los conductores profesionales, sean de transporte de carga o 
de transporte de pasajeros, están involucrados en un número 
de colisiones con personas que caminan, andan en bicicleta 
y montan motocicletas. Promover alianzas con empresas y 


Programa de movilidad escolar segura-MES 


El Laboratorio Urbano de la Universidad Modelo mantiene un 
diálogo con la SEGEY y la SSY para implementar el MES en dos 
polígonos de la ciudad de Mérida. 


Los objetivos del MES son los siguientes: 

e Seguros: Red de itinerarios seguros y accesibles a los 
centros de estudio usando movilidad activa y/o motorizada 
con condiciones de seguridad vial. 


Sustentables: Mejor uso de las calles para mejorar la 
circulación y reducir el número de desplazamientos 
motorizado a los centros educativos mediante el fomento 


aseguradoras para capacitar a los conductores con el enfoque 
de sistema seguro y elevar los requerimientos para ese cargo, 
así como revisar las exigencias para obtener las licencias de 
conducir. 


de movilidad activa y el uso del transporte público de 
calidad. 


Saludables: Promover el diseño de calles activas e 
integrales, donde se recupere su valor como espacio 
público y donde sefomenten actividades complementarias 
a la movilidad peatonal. 


Sociales: Fortalecimiento de la autonomía y de la cohesión 
social de los y las estudiantes y la participación de padres y 
madres en el entorno urbano escolar. 


Ayudando a las personas a mantenerse seguras al caminar, andar en bicicleta y en motocicleta 


El enfoque de Visión Cero para calles seguras se enfoca en 
abordar la fuente del peligro en la calle y en elevar el estándar 
entre aquellos que conducen los vehículos más peligrosos. Sin 
embargo, el programa de reducción del peligro vial también 
debe equipar a las personas más expuestas con las habilidades 
y el conocimiento para ayudarlos a evitar el peligro. 

Con la colaboración de organizaciones sociales que promueven 
la caminata y la bicicleta promover la capacitación en bicicleta 


como una forma efectiva de aumentar la confianza entre 
adultos, niñas, niños y familias, y de alentar a más personas a 
hacer bicicleta. 

Con la asociación de motociclistas promover una amplia 
gama de cursos de capacitación impartidos con un alto nivel, 
que aborden diferentes brechas de habilidades que los 
motociclistas deberían poseer. 
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Aplicación efectiva de la ley 


La aplicación efectiva de la ley es vital para 
disuadir comportamientos riesgosos en 
nuestras calles. No contamos con datos para 
Mérida sobre los porcentajes de sanciones 
cumplidas en relación a las infracciones de 
seguridad vial. Sin embargo, en la revisión de 
la literatura y de las experiencias exitosas la 
aplicación efectiva de la ley es una condición 
necesaria para un cambio cualitativo en la 
disminución de muertes y lesiones graves. 


> Tasa de mortalidad y sanciones pagadas 


Si intentamos dotarnos de un cierto rigor 
lo cierto es que las estadísticas indican que 


120><60 


Fallecidos por millón de habitantes 


detrás de los accidentes de tráfico está en 
un 85% de los casos el factor humano. Y, que 
dentro de ese 85% factor humano, en un 


media 
30><60% 


75% de los casos lo que estaba detrás era 
sanciones pagadas 


-60 
Fallecidos por millón 
de habitantes 


+120 


Fallecidos por millón 
de habitantes 


un comportamiento infractor. En resumen y 


alta EJE 


Jr 


en definitiva, el peso de la “inseguridad via 
se arrastra, como una losa, por las acciones 
de los conductores contrarias a la norma. 
La reducción drástica de la siniestralidad, 
el salto cualitativo por el que un país baja 
de 100 fallecidos por millón de habitantes 
tiene lugar cuando un elemento comienza a 
funcionar de modo eficiente: la fiscalización 
vial. 

Se entiende por fiscalización vial el conjunto 
de medidas y herramientas de que dispone 
un gobierno para que la masa general de 
conductores cumpla la ley de tráfico. Las 
denuncias de los Agentes, el permiso por 
puntos, los radares o el control de los tiempos 
de conducción y descanso son algunos de 
los elementos del sistema de fiscalización. 
En este contexto, el instrumento principal es 
uno: la gestión eficiente del procedimiento 
sancionador. O, dicho de otro modo, el 
sistema jurídico - operativo trazado por la 
autoridad para castigar de modo efectivo 
los comportamientos infractores de los 
conductores. 


+60% +120% 


La eficacia del sistema de fiscalización marca la siniestralidad país/territorio 


PONS Seguridad Vial ha desarrollado una 
metodología propia que analiza el sistema 
de fiscalización de un determinado territorio 
(país, región, municipio). Son indicadores 
de esta metodología el número denuncias 
en función de la población conductora, 
de controles de alcoholemia, el importe 
económico medio de las sanciones, la gestión 
de las notificaciones o el porcentaje de 
sanciones abonadas. Todos estos indicadores 
concluyen en “la fórmula” : el número de 
sanciones “cumplidas” se liga directamente a 
la siniestralidad del país. 


Fuente: Pons, 2017 
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>> De acuerdo con la página de internet del Gobierno del Estado 


de Yucatán la SSP contempla adquirir: 


3,527 nuevas cámaras de seguridad, 
que sumadas a las actuales 2,248 serían 
un total de 5,775 para todo el Estado. 
119 arcos carreteros. 

6 drones de alta tecnología. 

Semáforos inteligentes. 

50 postes de voceo público con botón 
de pánico. 

4 embarcaciones especializadas para 
proteger la costa. 

Un avión especializado en vigilancia 
capaz de operar hasta 8 horas continúas 
consumiendo apenas 120 litros de diésel 
y apoyándose con un panel solar que le 
proporciona energía eléctrica adicional 
en vuelos largos. Esta aeronave tiene 
una cámara de vigilancia especializada 
con visión infrarroja la cual proporciona 
imágenes tanto de luz diurna como 


térmicas, ambas en alta definición, 
permitiendo a sus dos operadores 
identificar personas y objetos hasta 
unos 900 metros de altura en zonas de 


poca visibilidad.” 


Si bien este equipo esta pensado para la 
seguridad pública, considerando que la 
seguridad vial es también un problema 
público, esta tecnología podría utilizarse 
en pro del objetivo Cero que estamos 
planteando en este Plan. 


Fuente: BARQUET LOEZA, DANIEL. Web, Milenio 
Novedades, consultado en https://www.milenio.com/ 
estados/en-yucatan-vigilaran-con-drones-y-aviones- 
especiales. 27de febrero del 2020 


Por otro lado, hay evidencias de que la 
reincidencia es un indicador clave de riesgo 


Esta acción sugerida requiere de un trabajo 
colaborativo y coordinado entre la SSP y la 
futuro y que los conductores sin licencia y Policia Municipal para intercambiar datos e 
descalificados presentan un mayor riesgo información y acordar las acciones puntuales. 
de peligro en la calle que el resto de 


conductores. 
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ACCIÓN 9 


Focalizar las acciones de vigilancia y 
aplicación de la ley 


60.00000000000000000000000000000000000000000000a0o0o0o0o0000o0o0o0o0o0o0o0ao0ao0ao0aooa0oaoaoa0oaoaoaaoaaaaaa0aaaaaoa0oa0oa0oa0o0osa 


Focalizar las acciones de vigilancia y aplicación de la Ley en tres niveles a través de 
las siguientes acciones sugeridas: 


NIVEL 1 Intensificar el enfoque en los conductores más peligrosos: 
concentrarse en reincidentes. 
Esta actividad altamente focalizada permite monitorear y detener a los infractores 
conocidos para ser procesados por la Ley. 


NIVEL 2 Concentrarse en problemas conocidos: lugares, tiempos y delitos 
específicos. 
Este nivel de actividad hará que la policía se centre en problemas conocidos, 
ubicaciones, horarios y grupos de usuarios de la calle identificados a través de 
un análisis basado en el riesgo, por ejemplo, embotellamientos en las salidas del 
periférico, alcoholimetría en puntos específicos. 
Centrándose en las fuentes de peligro, los oficiales serán desplegados en lugares 
y momentos donde es más probable que ocurran delitos de tráfico de alto riesgo, 
como el exceso de velocidad, y el riesgo de daños es mayor. 
Dirigirse a recursos y acciones, e implementar tácticas y actividades específicas 
diseñadas para tratar los problemas encontrados en estos lugares, asegurará que 
las intervenciones sean más efectivas. 


NIVEL 3 Patrullas altamente visibles 

La policía de la Secretaría de Seguridad Pública generalmente despliega patrullas 
en el periférico que son altamente visibles. Se sugiere que esta práctica se extienda 
en coordinacion con la Policía Municipal y visibilisen las patrullas en áreas clave 
en toda la ciudad para aumentar la imprevisibilidad de la aplicación policial. 
Esto maximizará la cobertura y visibilidad de la actividad policial. Este enfoque 
aumentará la probabilidad real y percibida de ser atrapado por infracciones de 
tránsito, ayudando a amplificar el efecto disuasorio. 
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Respuesta posterior a la colisión 


Aprendizaje post colisión 


Comprender las causas de las colisiones 
es fundamental para aprender de ellas y 
evitar que vuelvan a ocurrir. La colecta de 
datos, análisis espacial donde ocurren las 
colisiones proporciona conocimientos 
vitales para el desarrollo de medidas 
efectivas de reducción del peligro vial. 


ACCIÓN 10 


Fortalecer los comportamientos ciudadanos 
adecuados para la convivencia vial 
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Proponer una alianza estratégica 

Con la Secretaría de Seguridad Pública, la Policía Municipal de Mérida, la Policía 
Federal y la Secretaría de Salud de Yucatán para construir una Base Integrada 
de Información Geo referenciada sobre Seguridad Vial con el fin de monitorear 
y evaluar los resultados de las intervenciones para lograr cero muertes y cero 
lesiones graves por hecho vial. 


AI Lame 


ACCIDENTES DE TRÁNSITO S 


El Laboratorio Urbano de la Universidad Modelo junto con el Centro 
de Geotectnologias, Infraestructura y Transporte Sustentable-GITS 
del Instituto de Geografía de la Universidad Nacional Autónoma de 
México-UNAM están elaborando una base de datos de seguridad vial 
del Estado de Yucatán que sirva para la toma de decisiones para la 
intervención de manera efectiva y eficiente. Sin embargo, no existen 
mecanismos ni acuerdos entre los niveles jurisdiccionales de las 
diferentes policias ni la Cruz Roja, ni aseguradoras para la colecta de 
datos de hechos de tránsito, lo cual dificulta el acceso a la información. 
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Glosario 


ACCESIBILIDAD. Facilidad de acceder a un lugar, persona 
o cosa, ya sea por la movilidad, proximidad y la 
distancia, o por aspectos sociales como equidad/ 
asequibilidad y género. WRI 2016. 


ACCIDENTALIDAD. Perjuicio físico o material producido por 
la colisión entre dos o más medios de transporte o 
sistemas de desplazamiento (entre conductores, 


entre conductores y peatones, entre conductores y 
ciclistas...) ISTAS 2009. 


ACCIDENTÓGENOS. Factores que inciden en la generación 
de hechos de tránsito. 


ALCOHOLIMETRÍA. Es la medición de la concentración de 
alcohol en aire espirado. STCONAPRA, 2019. 


CAMBIO CLIMÁTICO. Modificación del clima a escala 
planetaria debido a la acumulación en la atmósfera 
de gases de efecto invernadero, principalmente de 
origen antrópico. ISTAS 2009. 


CICLISTA. Conductor de un vehículo de tracción humana a 
través de pedales. Se considera ciclista a aquellos que 
conducen bicicletas asistidas por motores eléctricos, 
siempre y cuando ésta desarrolle velocidades de 
hasta 25 kilómetros por hora. Los menores de doce 
años a bordo de un vehículo no motorizado serán 
considerados peatones. SEMOVI, 2019. 


CICLOVÍA: Carriles destinados únicamente para la 
circulación de bicicletas.Fuente: Manual del 
Ciclista Urbano, CDMX; 2011. 


CULTURA DE LA MOVILIDAD. Es entendida como un 
conjunto de normas y comportamientos que permiten 
a todos los usuarios de la vía trasladarse de forma 
segura, eficiente y sostenible. Incluye, por ejemplo, la 
posibilidad de las personas de escoger el modo de 
transporte más adecuado entre diferentes opciones, 
la toma de consciencia sobre las consecuencias que 
su decisión individual puede tener para la sociedad 
en su conjunto (contaminación, con- gestión, 
inseguridad vial), y la convivencia entre usuarios de 
las calles. Leal y Vadillo, 2015. 


DISEÑO DE LAS CALLES. Se compone de elementos como 
el ancho de los carriles, la señalización, los cruces e 
intersecciones, los semáforos, entre otros. Este diseño 
determina el comportamiento de sus usuarios, y puede 
por lo tanto tener un gran impacto positivo en la 
seguridad vial si prioriza la accesibilidad y la integridad 
física de todas las personas. Handy et al., 2002. 
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EMISIONES. Gases y/o sus precursores y aerosoles, 
incluyendo compuestos de efecto invernadero y otros 
contaminantes, que son liberados a la atmósfera. 
SEDATU 2020. 


GESTIÓN DE LA SEGURIDAD VIAL. se refiere, por una parte, 
a la coordinación de las autoridades responsables de 
la ejecución de estrategias de seguridad vial y, por 
otra parte, al uso de información de seguridad vial 
de calidad para la toma de decisiones. Leal y Vadillo, 
2015. 


GRUPO VULNERABLE. Sectores de la población que por 
cierta característica puedan encontrar barreras 
para ejercer su derecho a la movilidad, tales como 
población de menores ingresos, población indígena, 
personas con discapacidad, adultos mayores, 
mujeres y niños. SEMOVI, 2019. 


HECHO DE TRÁNSITO. Evento producido por el tránsito 
vehicular, en el que interviene por lo menos un 
vehículo, causando lesiones o muerte de personas 
y/o daños materiales. SEMOVI, 2019. 


INFRAESTRUCTURA. Conjunto de elementos con 
que cuenta la vialidad que tienen una finalidad 
de beneficio general, y que permiten su mejor 
funcionamiento e imagen urbana. SEMOVI, 2019. 


INTERSECCIÓN. Nodo donde convergen dos o más vías, 
en la que se realizan los movimientos direccionales 
del tránsito peatonal o vehicular, de forma directa o 
canalizada por isla. SEMOVI, 2019. 


ITINERARIO SEGURO. Recorrido urbano protegido 
para facilitar la movilidad y accesibilidad de un 
determinado grupo de ciudadanos, especialmente 
los peatones y/o ciclistas. 


MOTOCICLISTA. Conductor de un vehículo de tracción 
motorizada de dos ruedas. 


MOTOTAXI. Vehículo de motor de tres o más ruedas con 
componentes mecánicos de motocicleta. 


MOVILIDAD. Conjunto de desplazamientos de personas y 
bienes que se realizan a través de diversos modos 
de transporte, que se llevan a cabo para que la 
sociedad pueda satisfacer sus necesidades y acceder 
a las oportunidades de trabajo, educación, salud, 
recreación y demás que ofrece la Ciudad. 


MOVILIDAD ACTIVA. Desplazamientos a pie y/o en bicicleta. 


MOVILIDAD SEGURA. Enfoque mediante el cual se 


establecen medidas que brindan accesibilidad 
a las personas de manera equitativa en sus 
desplazamientos, las cuales garantizan y protegen su 
vida y su salud en el entorno urbano. 


MOVILIDAD SUSTENTABLE. Movilidad donde los usuarios 


de los sistemas de transporte pagan sus costos 
sociales y ambientales completamente, incluyendo lo 
que podría ser pa- gado por las futuras generaciones. 
Lee Shipper, 1996. 


PEATÓN. Es toda persona que realiza a pie al menos parte 


de su recorrido. Además de la forma habitual de 
caminar, los peatones pueden utilizar diversas 
modificaciones y ayudas para desplazarse como 
sillas de ruedas, andadores, bastones, patinetes y 
patines . Pueden transportar distintas cargas en las 
manos, en la espalda, sobre la cabeza o los hombros, 
o mediante empuje o tracción . Asimismo, también 
se considera que las personas que corren, practican 
jogging o marcha, se sientan o se tumban en la vía 
pública forman parte de ese colectivo . OMS 2013. 


PLAN INTEGRAL DE MOVILIDAD URBANA SUSTENTABLE. 


PIMUS por sus siglas, es un plan estratégico para 
satisfacer las necesidades de movilidad de personas, 
bienes y servicios en las ciudades y sus alrededores. 
Se basa en metodologías y prácticas de planeación, 
a fin de mejorar la calidad de vida de las personas, 
tomando en consideración principios de integración, 
participación y evaluación. IMPLAN, 2019. 


SANA DISTANCIA. Medidas impulsadas por el Gobierno 


Federal mexicano con el objetivo de reducir la 
tendencia de casos COVID-19, en las que se 
incluyen la definición de los espacios públicos, 
social, personal e íntimo, incremento en las medidas 
básicas de prevención, suspensión temporal de 
actividades no esenciales, repliegue familiar en 
casa, reprogramación de eventos de concentración 
masiva; así como protección y cuidado de adultos 
mayores. SEDATU 2020. 


SISTEMA SEGURO. Es un enfoque holístico y proactivo 


de la seguridad vial, se basa principalmente en 
analizar las características del ser humano y en cómo 
estas influyen en el tránsito, determinando dos 
particularidades la primera es que el cuerpo humano 
es sumamente vulnerable a los traumatismos, es 
decir que tiene una cierta tolerancia física a soportar 


un impacto y por ello el sistema debe considerar una 
adaptación a esta característica y como segundo 
punto reconoce que las personas aun cuando cuenten 
con educación o estén formadas, en algún momento 
podrían llegar a cometer errores. Es un enfoque, 
que privilegia la necesidad de desarrollar un sistema 
de transporte vial adaptado al error humano y que 
tome en consideración la vulnerabilidad del cuerpo 
humano. (OMS,2004). 


SEGURIDAD VIAL. La prevención de accidentes de tránsito 


o la minimización de sus efectos, cuando tuviera 
lugar un accidente o hecho de tránsito. La seguridad 
se refiera a aquello que está exento de peligro, daño 
o riesgo. Fundación Mapfre 2013. 


VEHÍCULO. Incluye a una amplia gama de medios de 


transporte tanto motorizados como no motorizados, 
de una o más ruedas. Desde bicicletas, triciclos, 
scooters, patinetas, tanto eléctricos como a 
propulsión humana, entran en esta nueva definición. 


VELOCIDAD. Existen dos tipos de velocidad, de acuerdo 


con la Dirección General de Tráfico de España 
la velocidad excesiva es aquella que se produce 
cuando se rebasan los límites de velocidad 
establecidos, cuando se rebasa la velocidad legal, 
es decir se relaciona con la prohibición de circular 
por arriba de la velocidad especificado, que ha sido 
fijado para un determinado tipo de vía. Mientras la 
velocidad inadecuada, se presenta cuando se circula 
a una determinada velocidad, sea mayor o menor, 
sea excesiva o no, sin tener en cuenta determinadas 
circunstancias que pueden hacer peligrosa la 
conducción como cansancio del conductor, mala 
visibilidad, conducción nocturna, consumo de 
medicamentos, condiciones climatológicas, entre 
otras. STCONAPRA, 2018. 


VÍA PÚBLICA. Todo espacio de uso común destinado 


al tránsito de peatones y vehículos; así como a la 
prestación de servicios públicos y colocación de 
mobiliario urbano. 


VIALIDAD. Conjunto integrado de vías de uso común que 


conforman la traza urbana de la ciudad, cuya función 
es facilitar el tránsito eficiente y seguro de personas 
y vehículos. 
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